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본 발 명 은 차량 사고, 헬 리 콤 터 및 항공기 추락, 폭발 등 의 경 우 에 경 험 하는 충격 동안 가 속 도 를 최 소 화 하 기 위 

한 방법 및 장 치 를 개 시 한 다. 바람직한 실 시 예 는 원하는 변형 길 이 에 대해 소성 변 형 을 경 험 하도록 설계된, 주 
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계 치 , 및 보 호 될 시 스 템 을 위한 수 용 가능한 로드 범 위 ) 은 디바이스 크 기 와 설치 구 성 을 변 화 시킴으로써 용 이 하게 


제 어 될 수 있다. 
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특 허 청 구의 봄 유 
청 구 항 1 


8. 나선형 리 본 을 형 성 하는 자 신 의 축을 따라서 있는 나선형 커 트 를 가진 실 린 더 로서, 상기 나선형 리 본 의 상기 
축을 따라서 미리 정해진 임 계 치 스 트 레 스 보다 더 큰 스 트 레 스 에 반 응 하여 소성 변 형 을 하도록 상기 나선형 리 
본 이 조 정 되는 실린더; 및 


상기 나선형 리 본 의 외 력 - 
(helicity), 및 재 료 에 의해 결 


느 


청 구 항 2 


제 1 항 에 있어서, 탄성 영 역 (6183910 『e8106) 의 길 이 에 대한 상기 외 력 - 변 위 곡 선 의 소성 영 역 (plastic 
168106) 의 길 이 는 약 4-70 의 범위 내에 있는 것을 특 징 으로 하는 에너지 흡수 메커니즘 


청 구 항 3 


제 1 항 에 있어서, 상기 실 런 더 의 재 료 는 금속, 탄소 섬유, 합성 물질, 플라스틱, 및 엘 라 스 토 머 로 구성된 그룹 


실 섬유 
으로부터 선 택 되는 것을 특 징 으로 하는 에너지 흡수 메커니즘. 


청 구 항 4 


제 1 항 에 있어서, 상기 부착 수 단 은 상기 나선형 실 린 더 의 단 부 에 천 공 된 구명, 나 사 산 , 및 압력 클 램 프 로 구 


성 된 그 룹 으로부터 선택된 것을 특 징 으로 하는 에너지 흡수 메커니즘. 


청 구 항 6 


청 구 항 7 
수직 충 격 에 대해 시트 승 객 을 보 호 하는 디 바 이 스 로서: 


6 1 

을 차 체 에 부 착 하는 부착 수 단 ; 을 포 함 하고 

그에 의해, 상기 충 격 으 로 부 터 의 모 

스트레스 레벨 및 정도로 소성 변 형 을 수 행 하는 
0 


수직 충 격 에 대해 시트 승 객 을 보 호 하는 디바이 


나선형 리 본 의 길이, 피치, 단면, 및 재 료 에 의해 제 어 가능한 
상기 나선형 리 본 에 서 의 텐 션 을 일으키는 것을 특 징 으로 하는 


청 구 항 8 


제 7 항 에 있어서, 상기 기계적 연 결 장 치는 4 바 


연 ; 
하는 그 룹 으 로부터 선 택 되는 것을 특 징 으로 하는 수직 충 격 에 대해 시트 승 객 을 보 호 하는 디바이스. 
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청 구 항 17 

제 13 항 에 있어서, 상기 나선형 커 트 의 단 부 에 구 멍 을 천 공 하고, 및 상기 나선형 커 트 의 단 부 에 단 단 함 이 증가 
된 추가적인 레 벌 루 션 을 추 가 하는 것으로 구성된 그 룹 으로부터 선택된 수 단 에 의해 상기 나선형 커 트 의 단 부 에 
서 스 트 레 인 을 완 화 시키는 것을 더 포 함 하는 것을 특 징 으로 하는 방법 

청 구 항 18 


0. 상기 제 1 부착 수 단 으로 상기 차량 시 트 에 상기 기계적 연 결 장 치를 부 착 하는 단계; 


6. 상기 기계적 연 결 장 치 의 제 2 측 면 을 차 체 에 부 착 하 는 제 2 부착 수 단 을 제 공 하 는 단계; 
1. 상기 제 2 부착 수 단 으로 상기 차 체 에 상기 기계적 연 결 장 치 를 부 착 하는 단계; 및 


상기 나선형 리 본 에 서 의 상기 텐 션 에 의한 상기 나선형 리 본 의 기계적 변 형 에 의해 충격 모 멘 팀 을 흡 수 하는 


상기 나선형 리 본 은 상기 나선형 리 본 의 길이, 피치, 단면, 및 재 료 에 의해 제 어 가능한 정도 및 스트레스 레벨 
에서 상기 기계적 변 형 을 수 행 하고, 상기 시트 승 객 에 전 달 된 상기 충 격 의 외 력 은 상기 나선형 리 본 의 외 력 - 변 
위 곡 선 에 의해 결 정 되는 것을 특 징 으로 하는 방법 


제 18 항 에 있어서, 상기 기계적 연 결 장 치 가 수직 붕 피 를 수 
지 - 골 반 축 에 관해 다 리 를 상 방 으로 외 력 을 가 하 도록 조 정 되 


니 즘 을 통 합 하는 단 계 를 더 포 함 하는 것을 특 징 으로 하는 방법. 


청 구 항 20 


제 18 항 에 있어서, 상기 부착 수 단 은 차량 측 벽 , 차량 


청 구 항 21 
제 18 항 에 있어서, 폼 , 스펀지, 고무, 엘 라 스 토 머 , 금속 폼 , 폴 리 우 레 탄 , 실리콘 또는 폴 리 머 로 구성된 그 룹 으 
로부터 선택된 재 료 로 만들어진 충격 흡수 시트 쿠 션 을 제 공 하는 단 계 를 더 포 함 하는 것을 특 징 으로 하는 방법. 


청 구 항 22 


제 18 항 에 있어서, 보호 머 리 받침, 합성 시트 셀 , 접 을 수 있는 머 리 받침, 접 을 수 있는 시트, 및 고무 탬퍼 
(1404) 로 구성된 그 룹 으로부터 선택된 엘 리 먼 트 를 제 공 하는 단 계 를 더 포 함 하는 것을 특 징 으로 하는 방법. 


8. 하나 이상의 나선형 리 본 을 제 공 하 는 단계; 


6. 상기 중 격 을 상기 나선형 리 본 의 확 장 으로 변 환 하도록 구성된 메 커 니 즘 을 제 공 하는 단계; 


6. 상기 나선형 리 본 을 차량 시 트 에 부 착 하는 전방 부착 수 단 을 제 공 하는 단계; 


0. 상기 전방 부착 수 단 으로 상기 차량 시 트 에 상기 나선형 리 본 을 부 착 하는 단계; 


[0001] 


[0002] 


[0003] 


[0004] 


[0005] 
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나선형 리 본 의 외 력 - 변 위 곡 선 에 의해 결 정 되는 단 계 ; 를 포 함 하고, 
상기 나선형 리 본 은 상기 나선형 리 본 의 길이, 나 선 성 , 단면, 및 재 료 에 의해 제 어 가능한 정도 및 스트레스 레 
벨 에서 소성 변 형 을 수 행 하는 것을 특 징 으로 하는 방범. 
명 세 서 


본 발 명 은 자동차 사고, 항공기 추락, 폭 발 시 에 경 험 하는 것과 같은 충 격 을 겪는 동안 가 속 도 를 최 소 화 하는 방 
법 및 장 치 에 관한 것이다 


발 과 같은 상 황 에서, 상 해 의 주된 원 인 은 극 도 의 총 

속 한 내 성 의 범 위 가 한 정 되어 있 다 .(8(* 축 ) 가속도 대 시 간 (× 축 ) 의 함 수 로서 

도 9 를 참 조 하라. [6016300 4. 6 a1, 19591). 최 대 한 의 충격 경 험 을 감 소 시키기 

위해, 자 신 의 최초 속 도 에서 최종 속 도 로 변 화 할 때 신체 운 동 거 리 가 증 가 되거나 또는 등 가 로, 가 속 도 를 경 험 하 

늘 들 벽 과 의 차 량 의 정면 충 돌 시, 탑 승 자 의 내 
속 도 까 지 의 변 화 를 겪을 것이다. 수 행 된 가 속 도 는 최초 ' 속 도와 이러한 거 리 어 

의해 결 정 된 다. 이 거 리 가 증 가 될 수 있다면, 가 속 도 는 감 소 될 것이다. 승 객 이 최대 가능한 수 용 할 수 있는 
는 적 힌 


ㅇ Tv 
충격 이 하 를 경 험 하게 하거나 또는 적절한 설 계 의 에너지 흡수 엘리먼트, 승 객 에 대해 가 용 한 운 동 거 리 (trave 
1) 를 증 가 시키는 디바이스, 또는 그 둘 다 를 사 용 하여 달 성 될 수 있는 조 치 가 취 해 져야 한다. 승 객 을 차 량 의 나 
머 지 에 연 결 시키는 이상적인 에너지 흡 수 재는 최대 수 용 가능한 스트레스 이 하 를 승 객 에게 전 달 하여 최 소 한 의 이 
동 후에 이러한 레 벨 에 도 달 하 도록 한다. 이는 331s 어떠한 스 트 레 스 를 그에 전 달 하더라도, 상기 레 벨 의 스 
(= 


레 스 만을 전 달 한 다. 종래 기 술 로부터 공 지 된 해 결 안은 상 ㅇ 


도스 충 
너지 흡 수 체 를 제 공 한다. 더 제공된 스트레스 변형 프 로 파 일 은 위 추 의 구피 
ㅇ 


줄 인 에너지 흡수 ~ ' 죄 대 한 의 수용 가능한 22a ee : 달 하고 이러한 레 벨 을 총 가 용 한 운 
동 거 리 동안 유 지 하기 때문에 이러한 프 로 파 일 은 실제 차 선 책 이라는 것이 이 해 될 것이다. 추 가 로, 설 계 는 종래 
충격 흡 수 체 및 추가 엘 리 먼 트 에 따르며, 이는 본 애 플 리 케 이 션 에 필요한 것 보 다 더 복 잡 하다. 
허 제 5131470 은 소위 우물 구 명 (0611 60765) 의 관통 구멍 건 을 가지고 사 용 하기 위해 설계된 
지 흡 수 체 를 개 시 한 다. 이러한 에너지 도 일정한 크 기 를 넘어서서 스 트 레 스 를 받 을 때 탄 성 적 
형 되어 역학적 에 너 지 를 흡 수 하도록 설 계 된 다. 수 철 과 달리, 열과 같은 이러한 엘 리 먼 트 에 의해 흡 
지가 해 제 되 고 저 장 되지 않는다. 이러한 에 지 흡 수 체 는 예 를 들면 모터 차량 사 고 에 서 의 충 
해 설계된 시 스 템 에 사 용 한 다는 것이 이 해 될 것이다. '470 에 개시된 에너지 흡 수 체 는 나선형 
실린더 형태 또는 허 니 컴 매트릭스 형태 중 어느 하 나 를 취하고, 이들 모 두 는 가 압 시 에 너 지 를 
게스 본 베버 목 적 은 텐 션 시 예 너 지 를 흡 수 하여, 가 압 시 에 만 에 너 지 를 a 는 엘 리 먼 트 에 
허 용 하는 것이다. 추 가 로 , '470 의 흡 수 체 는 상이한 파 라 ㅁ 는 
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로 생 산 되어, 필요한 대로 특정한 애 플 리 케 이 션 에 5 맞 춰 지도록 한다. 


미국 특허 제 4791243 은 길게 충 격 을 ee 소성 변 형 과 후 속 한 에너지 흡 수 를 목 적 으로 하는 
로 된 디 바 이 스 를 제 공 한다. 상기 디 바 이 스 는 디바이스 크 기 에 비해 큰 변 형 을 허 용 하여 를 송 


요 

띠 

때 | 
[ 묘 
~ 

니 


-6- 


[0006] 


[0007] 


[0008] 


[0009] 


[0010] 


[0011] 


공 개 특허 10-2011-0083653 


은 디바이스 길 이 의 20 배 가 될 수 있다. 그것은 크기 보다 더 큰 스 트 레 스 를 받 을 때 늘어나는 평면 
일 엘 리 먼 트 로 구 성 된 다. 그러나, 디 바 이 스 는 코 일 의 평면 두께, 각 각 의 턴 의 두께, 및 코 일 의 외부 직 경 과 
은 변경 
회 


NY 


상이한 파 라 미 터 의 엘리먼트 제 조 에 의해서만 수 있는 특정한 고 정 된 스 트 레 스 - 변 형 프 로 파 일 을 제 
안다. 디 바 이 스 에 대해 상 술 한 애 플 리 케 이 션 에서, 즉 하 나 의 타 워 가 붕 괴 되는 것이 인접한 타 워 를 하 방 으로 
는 것을 방 지 하도록 하는 방 식 으로 전기 타 워 의 연 결 에서, 정확한 스 트 레 스 - 변 형 프 로 파 일 은 다소간 무 관 하 
주된 요 구 조 건 은 고 변 형 기 능 이다. 인 간 을 충돌 또는 폭 발 시 보 호 하기 위한 의 도 의 이 경 우 에, 인 
없 있기 때문에 정확한 스 트 레 스 - 변 형 곡 선 이 가장 중 요 하다는 것 

} 시 키기 위해, 나 선 의 길 이 가 증 가 되어야 한다. 
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따리 부 직 경 은 디 바 이 스 의 체 적 을 증 가 시킨다. 
높이, 및 / 또 는 무 게 가 애 플 리 케 이 션 에서, 상 술 한 특 허 는 그의 체적 및 무 게 가 9 이 않으면 
서운 0 #77 디비 을 가진다. 전기 타 워 에 대한 스트레인 제 거 의 상 술 한 애 플 리 
' 뻐 크게 관 련 없지만, 항공기 또는 차 량 에서 이러한 디 바 이 스 의 허 용 가능한 
및 a 제 한 될 것이라는 것이 이 해 될 것이다. 


pf, 


“ 이 

미국 특허 제 5564535 는 부 분 적 으로 액 체 가 채 워 져 있 는 구 형 의 일 련 의 인 터 커 넥 트 된 유체 탱 크 를 구 비 하는 충격 
흡수 패 드 를 개 시 한다. 이러한 디 바 이 스 는 하 나 의 구 체 로부터 인접한 구 체 로 유 체 가 흐 르 도 록 외 력 을 가 함으로 
써 일정한 레 벨 의 충 격 을 흡 수 하여, 이러한 레 벨 보다 더 큰 충 격 에 대해서는, 구 체 가 파 열 되도록 허 용 하여, 충 
격 을 흡 수 하도록 한다. 그러나, 패 드 가 제 공 할 수 있는 최종 스 트 레 스 는, 고체 물 질 에 의해 제 공 되는 것에 비 
해 일 반 적 으로 훨씬 낮은 범 위 내의 값 을 취 해 야 하 는, 구체 내 에 서 의 액 체 의 속 도 에 따르는 것으로 간 주 할 때, 
이러한 디 바 이 스 에 서 의 스 트 레 스 - 변 형 곡 선 의 조 정 가 능 성 은 한 정 된 다는 것이 이 해 될 것이다. 제공된 외 력 - 속 도 
곡 선 ( 예 를 들면, '535 의 도 5) 로 부터 최대 수 용 가능한 외 력 의 바로 아 래 의 평평한 영 역 의 값 에 급 격 하게 도 달 하 
는 이상적인 프 로 파 일 이 획 득 되지 않았다는 것이 명 확 하다. 디 바 이 스 는 가 압 시 에 너 지 를 흡 수 하도록 설 계 되어, 
텐션 부 재 가 필요한 애 플 리 케 이 션 에 자 신 이 사 용 되 는 것을 방 지 한다. 마 지 막 으로, 디 바 이 스 의 평면 속 성 은 최 
대 허 용 가능한 운 동 거 리 를 한 정 시키고, 이는 차례로 디 바 이 스 가 경 혐 되는 가 속 도 를 감 소 시킬수 있는 정 도 를 제 
한한다. 

유 사 하게, 미 국 특허 제 6547280 은 교 차 하여 있는 전후방 돌 출 부 를 제 공 하고, 이는 스 트 레 스 - 변 형 곡 선 이 예 를 
들면 뼈 를 부 러 뜨리지 않는 레 벨 의 스 트 레 스 에 서 의 평평한 영 역 을 도 시 하도록 소성 변 형 에 의해 충 격 을 흡 수 한 
다. 그러나, 이러한 디 바 이 스 에 서 의 스 트 레 스 - 변 형 곡 선 의 조 정 가 능 성 은 제 한 되며, 자 신 의 스 트 레 스 - 변 형 특성 
을 변 형 시키기 위해 상이한 재 료 의 시트 또는 프 로 젝 션 의 밀 도 의 제 조 를 필 요 로 한 다. 디 바 이 스 는 가 압 시 에너 
지를 흡 수 하도록 설 계 되어, 텐션 부 재 가 필요한 애 플 리 케 이 션 에 자 신 이 사 용 되 는 것을 방 지 한 다. 마 지 막 으로, 


바 이 스 의 평평한 속 성 은 최대 허 용 가능한 운 동 거 리 를 한 정 시키고, 이는 차례로 디 바 이 스 가 경 험 되는 가 속 도 를 
] 킬 수 


감 소 시킬 한한 
미 국 특허 제 6682128 은 교 차 하여 있는 ' 감 마 ' 및 ' 델 타 ' 구 조 를 제 공 하고, 이는 탄성 및 소성 변 형 의 일부 조합 
에 의해 충 격 을 흡 수 한다. 그러나, 이러한 디 바 이 스 에 서 의 스 트 레 스 - 변 형 곡 선 의 조 정 가 능 성 은 제 한 되며, 자신 
의 스 트 레 스 - 변 형 특 성 을 변 형 시키기 위해 상이한 재료 또는 오 목 부의 깊이, 채 널 의 깊이, 교 차 하는 오 목 부의 
그레이 이기 이기지 기이 이 이 
바 이 스 는 가 압 시 에 너 지 를 흡 수 하도록 설 계 되어, 텐션 부 재 가 필요한 애 플 리 케 이 션 에 자 신 이 사 용 되 는 것을 방 
지 한다 

발 명 의 내용 

해 결 하려는 과제 

따라서, 본 발 명 의 목 적 은 텐 션 시 에 너 지 를 흡 수 하는 단 일 - 이 벤트 에너지 흡 수 체 에 대한 길게 느껴지는 필요성 
을 충 족 시키는 것이며, 이는 최초 크 기 에 대한 큰 비 율 의 변 형 을 제 공 하고, 그의 스 트 레 스 - 변 형 특 성 이 대 량 생 
산 가능한 디 바 이 스 로 만 들 어 지는 단일 커 트 의 도 입 에 의해 최 적 의 안정성 성 능 에 필요한 것으로 튜 닝 될 수 
있 

과 제 의 해결 수단 

본 발 명 의 목 적 은 에너지 흡수 메 커 니 즘 으로서 

8. 나선형 리 본 을 형 성 하는 자 신 의 축을 따라서 나선형 커 트 를 가진 실 린 더 로서, 상기 나선형 리 본 은 상기 나선 
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ㅎ 


는 단계; 


하 


전방 부착 수 단 을 제공 


하는 


을 차량 시 트 로 부착 


꺼 J 


리 


상기 기계적 <? 


메 커 니 즘 을 통합 
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해서 도 시 되 


스트레스 레 


ㅇ 


기 
~ 


한 정도 


Le 


ㅇ 


해 제 어 가 


} 하 고, 
ㅎ 


호 
그 


1 


발 명 의 취 지 와 범위 내에 


재 료 에 의 


를 
르 


본 


단 계 로서, 


단계; 
및 
의 특정한 실 시 예 는 도 면 에 서 예 시 에 의 


그 
= 


다 


’ 


+ 


의 2 가 지 설 시 예의 다 % 


ㅣ 정 의 되는 


끄 


해 결 정 되 
있지 
ㅇ 
넌 트 


히 


꾸 


는 것이다. 
범 위 에 의 
컴 포 


하 


ㅎ 


구 


aL 
ㅇ 


것이다. 그러나, 


} 법 을 제 


5 그지 
방 


될 
븐 


} 기 나선형 리 본 의 길이, 나 선 성 , 단면, 


ㅣ 기술 


ㅎ 


상기 나선형 리 본 의 배 면 을 상기 차 체 에 부 착 하 
에서 상세 


외 력 은 상기 나선형 리 본 의 외 력 - 변 위 곡 선 에 의 
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, 

인 
16 
nn 
그 
오 
그; 
요 


의 가변 섹 션 의 샘 플 의 실 시 예 어 다. 도 10, 0, 는 나 선 의 균 일 한 섹 션 의 샘플 
록 스 트 레 스 를 받은 후의, 본 발 명 의 에너지 흡수 컴포넌트 


도 28, [는 자 신 의 최종 운 동 거 리 에 충분히 도 달 하도록 반 
의 하 나 의 실 시 예의 각 각 의 스트레스 필 드 의 사진 및 시 뮬 레 이 션 이다. 도 26 에 서 의 스 트 레 스 의 스 케 일 은 Pa 
다 


es 


10 


도 3 은 본 발 명 의 에너지 흡수 컴 포 넌 트 의 하 나 의 실 시 예 의 외 력 (』》 측 , 뉴튼) 대 운 동 거 리 (× 축 , 00) 의 예 시 적인 


주어지는 허 


해 
대 운 동 거 리 의 


도 48 는 , 표준 4 바 메 커 니 즘 으로 설 치 될 때, 평균 무 
용 가 능한 파 라 미 터 내 에 서 의 출력 는 
예 시 적인 그 래 프 이다. 


도 새는 비 교 의 목 적 을 위해 도 3 및 도 48 의 곡 선 을 중 첨 시켜 놓은 도 면 이다. 


의 승 객 에 대한, 인체 내구성 그 래 프 에 의 
너 컴 포 넌 트 에 요 구 되는 필수 외력 


도 46 는 비 교 의 목 적 을 위해 원하는 가 속 도 와 실제 가 속 도 를 중 첩 시켜 놓은 도 면 이다 
도 58 는 용 이 한 조 감 을 위해 상 면 이 제 거 된, 시트 지 지 물 에 설치된 본 발 명 의 에너지 흡수 컴 포 넌 트 의 예 시 적의 


험 하 기 전 후 의, 시트 지 지 물 에 설치된 본 


끈 


| 
i 
고 
{io 
um 
고 
고 
rr 
2 
고 
|» 
aw 
eo) 
개 
HM 
때 
ad 


DD 
< 


상 방 으로 들 어 올 리도록 설계된 발 - 보 호 메 커 니 즘 이 설치된, 충 
도그 시 


도 66, 는, 각각 충 격 이 인 가 된 전 후 의 본 발 명 의 충격 흡수 메 커 니 즘 을 통 합 한 차량 및 / 또 는 비행기 시 트 의 
도 면 이다 

도 78 는 본 발 명 의 에너지 흡수 메 커 니 즘 을 통 합 한 차량 및 / 또 는 비행기 시 트 의 세 로 방 향 의 한 정 에 대한 수 평 방 
향 의 실 시 예의 개 략 적 인 바 면 도 이타. 


도 0, 65 다 종 격 이 인 가 되기 전 후 의 , 본 발 명 의 에너지 흡수 메 커 니 즘 을 통 합 하 는 차량 및 / 또 는 비행기 
시 트 의 세 로 방향 한정 


도 83, [는 추가적인 범 퍼 를 통 합 한 본 발 명 의 에너지 흡수 메 커 니 즘 을 통 합 한 차량 및 / 또 는 비행기 시 트 의 추 
가 적 인 실 시 예 의 개 략 도 이 다. 

도 9 는 인 간 이 중상, 경상, 또는 상 해 없 음 을 경 험 하 는 가속도 및 듀 레 이 션 의 범 위 (6816800 A, 1959, 6 31) 를 도 
시 하 는 인체 상해 그 래 프 를 제 시 한다 


인 실 시 예의 개 략 도 이다. 


도 11 은 경 골 에 대한 축 방향 외 력 의 함 수 로서 발 / 발 목 골 절 의 위 험 의 그 래 프 이다. 


고 너 
o 


도 12 는 R[ 인 덱 스 를 정 의 하는 데 에 사 용 되 는 기계 모 델 의 도 면 이다. 


도 16 은 충 격 을 받으면 닫 히 는 (90400-300-5130) 이 벤 트 를 위한 본 에너지 흡수 시 스 템 의 입출력 가 속 도 의 그래 
프 를 제 시 한 다 


도 17 은 다중 충격 이 벤 트 에 대한 본 에너지 흡수 시 스 템 의 입출력 가 속 도 의 그 래 프 를 제 시 한다. 


도 183 는 상이한 무 게 에 대한 상이한 원하는 로 드 - 변 위 곡 선 의 그 래 프 를 제 시 한다. 


도 186 는 종래 기 술 의 가 변 - 로 드 에너지 흡수 엘 리 먼 트 에 대한 실제 로 드 - 변 위 곡 선 의 그 래 프 를 제 시 한 다. 


도 19 는 본 발 명 의 실제 특 성 의 외 력 - 변 위 곡 선 과 함께 상이한 무 게 에 대한 상이한 원하는 외 력 - 변 위 곡 선 의 그 
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래 프 를 도 시 한다. 
도 20 은 』 축 상의 가 속 도 (8) 대 × 축 상의 진동 주 파 수 (82) 를 가진 본 발 명 의 진동 분 석 의 결 과 를 도 시 한다. 
도 218-0 는 본 발 명 의 에너지 흡수 시 스 템 을 이 용 하 여 감속 이 벤 트 의 시간 시 퀸 스 를 도 시 한다. 


도 223-6 는 펼칠수 있는 다리 지 지 물 을 가진 본 발 명 의 바 닥 - 장 착 된 실 시 예의 에너지 흡수 시 스 템 의 측 면 도 를 
제 시 한다. 
도 233-06 는 접 을 수 있는 시트 및 등 받 침 대 를 가진 본 발 명 의 벽 - 장 착 된 실 시 예의 측 면 도 를 도 시 한다. 


근 
대 상 이 충 격 을 받을 때, 그것은 인 간 이 대개 상해 또는 치 명 상 을 입을 수 있는 커다란 가 속 도 를 경 험 한다. 가 
속도 경 혐 은 최소 속 도 와 최종 속도 사 이 의 차이 및 가 속 도 가 발 생 하는 거 리 에 따른다 
수 하 식 1 
2 
Av 
d= 
2d 
여기서, 는 속도 변 화 이고, 0 는 가 속 도 가 발생한 거 리 이고, @ 는 경 혐한 가 속 도 이다. 주어진 40( 차 량이 
주행 속 력 에서 0 이 되는 충 돌 시 와 같이, 다 수 의 경 우 에 제 어 될 수 없 는 ) 에 대해, 경 혐한 가 속 도 는 0 가 증 가 함으 
로써 감 소 되는 것이 이 해 될 것이다. 따라서, 차 량 의 승 객 으로 하여금 가능한 차 체 내 에 서 의 운 동 거 리 의 정 도 를 
크 게 하는 것은 상 해 를 덜 입는 레 벨 로 경 혐 되는 가 속 도 를 감 소 시킬 수 있다. 유 사 하게, 대 상 에 충 격 을 가하는 


에 너 지 가 감 소 될 수 있다면, 그의 속 도 는 감 소 되고 "가 감 소 될 
으 


록 의 도 된 시 트 에서, 가 용 한 운 동 거리 는 * 안 빈 다. 따라서, ' 일 켜 한 지즈 기 거주 이 주 어 질 때, 거리 0 에 
을 쌍 히 


대해 전 달 된 가 속 도 는 원하는 운 


없이 수 용 가능한 


동 
최대 레 벨 이 되어야 한다. 이러한 ~ 시 스 템 을 가 내가 자 신 의 ' 운 동 거 리의 끝에 도달 
했을 때 갑작스런 상 해 가능한 가 속 도 가 되는 가 능 성 을 감 소 시킨다.  '1he Evolution of Energy Absorption 


Systems for Crashworthy Helicopter Seats' 에 서 , Stanley Desjardins 는 하 기 와 같이 서 술 했 다: 


돌 에 견 딜 수 있는 시 트 용 에너 


1 ㅣ 제 태 는 


15607067) 였 다. 제 2 세 대 는 그 


제 1 은 디 바 이 스 의 제한된 로 드 가 특정한 승 객 의 무 게 를 맞 추 도록 변 


든 승 객 에게 동일한 보 호 를 제 공 하도록 개 발 된 가변 로드 에너지 


흡 수 체 의 진 화 된 프 로 세 스 는 수 세 대 의 발전 및 지 적 소 양 을 경 험 해 왔 다. 제 
를 제 공 하 는 고 정 된 로드 에너지 흡 수 체 ( 0114: the Fixed Load Energy 
모 두 가 효율 증 가 를 달 성 하도록 개 발 된 2 개 의 개별 유 형 의 것이었다. 

될 수 있도록 하여, 무 게 에 관 계 없 이 모 


수 체 (VLEA: the Variable Load Energy 


지 
타 격 으로 일정한 로드 


호 


피 에 ol 


15607067) 이 다. 


제 2 는 시 트 의 타격 효 율 을 증 가 시 키 도록, 특히 타 격 을 덜 이 용 하 도록 개 발 된 고정 프로파일 에너지 흡 수 체 
(FPEA: the hn Profile Energy Absorber) 이 다. 이러한 코 스 의 옵 ae 그것이 헬 리 콤 터 의 캐 빈 에 서 의 가용 
한 공 간 을 덜 사 용 하 기 때문에 특히 민간 헬 리 콤 터 오 퍼 레 이 터 에 매력적 이다. 

제 3 세 대 는 상 기 의 제 1 세 대 와 제 2 세 대 의 모든 바람직한 특 징 들을 조 합 하 기 위해 시 도 된 , 어드밴스드 에너 
지 흡 수 체 (AEA: the Advanced Energy Absorber) 이 다. 그것은 가변 로드 에너지 흡 수 체 의 이 점 과 고정 프 로 파 
일 에너지 흡 수 체 의 이 점 을 조 합 하였다. 그것은 추 가 로 무 게 를 재는 기 능 과 조정 기 능 을 자 동 으로 수행함 


승 객 의 무 게 에 대한 디바이스 설 정 시 의 인 간 의 오류 가 능 성 을 제 거 한 다. 개 념 적 으로, 그것은 승 객 의 


무 게 에 oo, 이 모든 승 객 들 에 대해 최 적 의 보 호 를 제 공 하는 최종 에너지 흡수 시 스 템 이다. 적어도 최 근 의 미 


} 생 산 가능한 설계 노 력 이 특정한 시트 시 스 팀 에 적 용 되는 개념 상에서 수 행 될 패 까지 그의 사 


용 을 a 것은 다 소 간 의 복 잡 성 이다. 복 잡 성 이 비용 효 익 기 반 에 따라 도 출 될 이 익 을 보 장 하도록 감 소 될 


때, 그것은 이러한 유 형 의 충 돌 에 견 딜 수 있는 시 트 에서 달 성 될 수 있는 최상의 보 호 를 제 공 할 것이다. 


목 적 은 간 략 화 된 설 계 의, 상 술 한 문 단 에서 설 명 된 의 미 에 서 의, 4 를 제 공 하는 것이다. 이러한 디바 
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도 9 에 서 , 가 속 도 (》 축 , 8) 와 듀 레 이 션 (※× 축 , 초 ) 의 함 수 로서 상해 레 벨 이 제 시 된 다. 이러한 차 트 로부터 상 해 가 
특정한 듀 레이션 동안 경 험 하는 특정한 최소 가 속 도 의 결 과 라는 것이 이 해 된다. 도 9 의 ' 상 해 구 역 ' 이 예 방 되 
도록 가 속 도 가 충분히 낮고 및 / 또 는 듀 레 이 션 이 충분히 작 다 면 , 상 해 가 빵 지 된다. 이는 대표적인 그 래 프 이며 
상이한 영 역 이 상이한 연 구 로 명 확 하게 된다는 것을 당 업 자 는 이해할 것이다 


생 략 된 상해 스케일 또는 418 는 하 기 의 표 (A185, 1990) 에 서 도 시 된 바와 같이 상 해 의 양적 평 가 의 심 각 도 에 대해 


뻐 


415 레벨 


© | | 여 |> | | 보 | 
1 | 쁘 | | 8 [9 | [62 
미 [로 [4 | | 쓰 | 쏘 1 | 우 


일 을 사용한 예 시 로서, 84610 리서치 및 테크놀로지 기 구 (#10) 의 86-090 태스크 그룹 25 의 최종 보 
고 서 는 그것이 415 2+(418 2 이상) 상 해 의 10% 위 험 이 장 갑 차 량 (&\) 마인 타격 테 스 트 에 대한 통 과 / 실 패 기 준 으 
로서 받 아 들 여 진 다고 결 정 되었다는 것을 지 시 한 다. 도 11 은 25 세 , 45 세 , 및 65 세 의 피 험 자 에 대한 발 / 발 목 상 
해 위험 곡 선 을 제 시 한 나 (Yoganandan, N., et al, Dynamic Axial Tolerance of the Human Foot-Ankle 
Complex, 962426, Society of Automotive Engineers, Warrendale, PA, USA. 1996). 도 11 에 도 시 된 곡 선 에 
기 초 하여, 25, 45, 및 65 세 피 험 자 에 대한 최대 허 용 가능한 외 력 의 값 ( 상 기 에서 정 의 된 의 미 에 서 ) 은 각각 발 / 발 
목 골 절 의 10% 위 험 을 나타내는 7.0, 5.4, 및 3.8 미 이 다 (415 2+). 군용 차 량 에서 대 부 분 의 탑 승 자 (20-45 세 의 
추정 연 령 을 가 지 는 ) 를 보 호 하 기 위해, 5.4 미 (45 세 에 대 한 ) 의 최종 통 과 / 실 패 의 값 이 16-25 에 의해 선 택 된 다 . 


므 코스 


12 에 도 시 된 물리 시 스 템 에 기초한 것이다. 이러한 시스템 


상해 경 감 의 연 구 를 위한 또 다른 유용한 양적 측 정 을 동적 응답 인텍스 또는 081 라 고 한다. 이러한 인덱스 
5 


” 


주 하 식 2 
2=6 ㅠ +20606+0” 6 

cs Cc 
여기서, 는 시 스 템 (이 98- 도 11 참 조 ) 의 상대적인 변 위 이고, 5 는 감 쇠 게 수 이 고 270051 더 , 


@=|- 
@ 는 고유 주 파 수 이고, 이다. 081 는 하 기 의 수 학 식 에 의해 연 산 된다: 
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[0073] 


[0074] 


[0075] 


[0076] 


[0077] 


[0078] 
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R 는 또한 상 해 의 수 용 가 능한 레 벨 을 정 하 는 데 에 사용될 수 있다. 예 
17.7(418 레벨 2 이상의 10% 리 스 크 에 해 당 ) 의 최대 0R81 를 규 정 한다. 


새로운 에너지 흡수 시 트 에 기 초 하여 상 해 를 감 소 시키는 시스템 및 방 법 을 제 시 하는 것이 하 기 의 발 명 의 하 나 의 

목 적 이다. 

본 발 명 의 바람직한 실 시 예 는 도 13-@ 에 도 시 된 스 프 링 과 유사한 형 태 로 된 코일 부 재 로 구 성 된 다. 유지 구멍 

(101) 이 상기 부 재 (100) 를 장 착 하기 위해 사 용 된다. 도 13, 의 실 시 예 에서, 변하는 단 면 (103) 이 채용 

부 재 (100) 는 텐 션 시 사 용 하기 위해 설 계 되고, 충분히 높은 외 력 이 그에 인 가 될 때 소성 변 형 한 다 .(" 소 성 영 

(plastic regime "은, 바 디 가 일 반 적 으로 자 신 의 원래 구 성 으로 복 귀 하 는 스 프 링 - 유 형 의 스 트 레 스 의 "탄성 
번 
신 


Wu 
Wun 
뜨 
애 
iy 
원 
고 
|» 
| 
니 
페 0 
ro 


내 
로 


영 역 " 과 는 반대로, 후 속 하는 반발 없이 변 형 이 발 생 하는 스트레스 범 위 를 가리킨다.) 이러한 스트레스 레 

만 족 되 거나 또는 초 과 될 때, 부 재 의 변 형 이 도 23 및 야 에 도 시 된 바와 같이 발 생 한 다. 이러한 변 형 은 나선형 

커 트 (105) 를 따라서 있는 디 바 이 스 의 ' 폴 림 (400100108)' 을 포 함 한 다. 나선형 커 트 의 단 부 에 서 의 스트레스 집중 

을 완 화 하고 디 바 이 스 에 의해 수 행 된 꼬 임 을 풀기 위해, 스트레인 완화 슬 롯 (102)( 도 18 및 10) 이 바람직한 실 

시 예 에서 채 용 된다. 당 업 자 에게 다른 형 태 의 스트레스 완화 제 공 부가 명 확 할 것이다. 추 가 로, 본 발 명 의 범 

내 에 서 , 에너지 흡수 부 재 의 회 전 이 방 지 되거나 또는 미리 정해진 정 도 의 회 전 이 허 용 되어, 외력 대 디 바 이 스 으 
운 동 거리 곡 선 에 대한 제 어 를 허 용 한다. 


수성 변형 영 역 은 에너지 흡수 엘 리 먼 트 에 인 가 된 외 력 이 일정한 임 계 치 보다 더 클 때 에 만 달 성 된다는 것이 이해 
되어야 한다. 인 가 된 외 력 이 이러한 입 계 치를 초 과 할 때, 임 게 치의 외 력 만이 디 바 이 스 에 의해 그것이 보 호 하고 
있는 시 스 템 의 나 머 지 로 전 달 된다. 이러한 임 계 치 외 력 은 디 바 이 스 의 단 면 을 변 화 시킴으로써 고 정 될 수 있고, 
또는 주어진 벽 두 께 가 산 출 된 후에, 나선형 커 트 (105) 의 피 치 를 다 양 하게 함으로써 고 정 될 수 있다. 나선형 
커 트 (105) 가 메 커 니 즘 의 대량 생산 후에 수 행 되어, 에너지 흡수 엘 리 먼 트 의 대량 생산 후에 최종 운 동 거 리 의 길 
이 및 임계 반 력 과 같은 디 바 이 스 의 파 라 미 터 가 필 요 에 따라 변 화 될 수 있도록 할 수 있다. 종래 기 술 에 대한 
본 발 명 의 또 다른 이 점 은 시 스 템 의 나 머 지 가 재 사 용 될 수 있다는 것이다. 에너지 흡수 디 바 이 스 는 소성 변 형 을 
경 험 하는 일 부 일 뿐이고; 본 디 바 이 스 는 교 체 될 수 있다. 


발 명 의 에너지 흡수 부 재 의 외력 대 운 동 거리 곡 선 의 상이한 영 역 을 이해할 수 있다. 탄 
으 고 
내 


동 거 리 사 이 에서 선형 관 계 를 


a 같은 
가지고, 인 가 된 외 력 을 제거한 후에 자 신 의 원래 구 성 으로 엘 리 먼 트 를 복 귀 시킨다. 다소 빠르게 도 달 되 는 (약간 
의 운 동 거리 후에) 소성 영 역 (302) 에 서 , 엘 리 먼 트 에 인 가 시킬 수 있는 외 력 은 대부분 일 정 하게 유 지 되고, 에너 
지 흡수 부 재 의 연 속 한 변 형 과 함께 소 량 만 증 가 된다. 마지막 영 역 (303) 에 서 , 외 력 은 연 속 적 인 변 위 와 함께 점 


게 증 가 한 다. 짧은 탄성 영 역 과 허 용 가능한 최대 길 이 의 운 동 거 리 를 유 지 하는 수성 영 역 의 
않고 운 동 거 리가 ' 낭 비 되 지 ' 않기 때문에, 본 시 
도 46) 에 도 시 된 바와 같이, 이론적 설 계 에서 연 


산 는 반 력 을 제 공 한다. 명 확 하게, 이러한 그 래 프 는 특정한 실 시 예 에 적 절 하 
며 , 다른 그 래 프 는 상이한 상 황 ( 예 를 들면, 상이한 장착 포 인 트 - 벽 또는 바다, 상이한 예 측 되는 가속도 범위 등 
과 같 은 ) 에 서 바 람 직 할 것이다. 그 래 프 의 평평한 영 역 (91at680 『08106) 은 , 디 바 이 스 가 자 신 의 운 동 거 리 의 끝에 
도 달 할 때 이 론 적 으로 가능한 많은 충격 에 너 지 를 흡 수 하고 갑작스런 상 해 를 주는 가 속 도 의 가 능 성 을 감 소 시키 
면서, 상 해 를 일으키지 않고 충 격 의 외 력 을 전 달 하는 바람직한 효 과 를 가진다. 이러한 갑작스런 가 속 도 는 충격 
에 너 지 가 충분히 흡 수 되지 않으면 발 생 하고; 그것은 이러한 크 기 를 초 과 하지 않 으 면 서 최대 허 용 가능한 가속도 
가 전 달 되어야 하는 이 유 가 된다. 도 3 에 도 시 된 관 계 가 명백한 것이 아니라 간단한 금속 로드, 스프링 등 을 
가지고 획 득 하는 외 력 - 변 위 곡 선 과 양 적 으로 상이한 것이라는 것을 당 업 자 는 이해할 것이다. 또한 최대 운 동 거 
리온 구 한 하 =. 우이 접 곽 한 여미, 기 조성 연어 동 인 의 인 가 된 외의 검은 오지 음수 디 타이즈 건 
기 


는 | 역 
이, 나선형 커 트 의 피치, 단면 크기 및 형상, 재료, 설치 방법, 및 에너지 흡수 엘 리 먼 트 가 이튼 
유 
ㅇㅇ 


흡수 컴 포 넌 트 는 저 탄 소 강 , 스테인리스 강 , 합성 재료 등과 같 은 (그러나 그에 한 정 되는 것은 아님) 소 성 - 변 형 가 
능한 재 료 로 만들어진다. 에너지 흡수 컴 포 넌 트 의 바람직한 설 시 예 는 원하는 충격 로드 임 계 치 하에서 원하는 
변형 길 이 에 동안 소성 변 형 을 경 헌 하도록 설 게 된, 나선형 스프링 유 형 의 형 태 를 취 한 다. 메 커 니 즘 의 동작 특 
성 ( 즉 , 스트레스 변형 곡선, 및 그에 따른 변형 길이 충격 로드 임 계 치 와 보 호 될 시 스 템 에 대한 수 용 가능한 로 
드 범 위 ) 이 하 기 의 파 라 미 터 에 의해 제 어 될 수 있다. 

1. 엘리먼트 단면 형 상 과 두께; 
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[0080] 
[0081] 
[0082] 


[0083] 


[0084] 


[0085] 


[0086] 


[0087] 
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본 발 명 의 하나 이상의 에너지 흡수 컴 포 넌 트 를 통 합 하는 디 바 이 스 는 또한 사 용 되 는 
및 에너지 흡수 컴 포 넌 트 ( 들 ) 이 배 치 되는 시 스 템 의 기계적 설 계 를 변 경 시킴으로써 조 정 가 능 하 다. 


본 발 명 의 하 나 의 이 점 은 기 존 의 오리지널 차량 시 트 에 애 드 - 온 컴 포 넌 트 의 일 부 로 서 설 치 될 수 있다는 것이다. 
해 결 안은 다 수 의 상이한 유 형 의 시 트 와 차 량 에 적 합 하도록 이은 수 있고, 상 술 한 바와 같이, 상이한 충격 로 
드 동 작 이 용 이 하게 배 치 될 수 있다. 디바이스 파 라 미 터 는: 플랫폼 구조 및 무게; 바 닥 으 로 부 터 의 가 용 한 클리 
어 런스; 및 최대 예측 변화 크기 ~ 포 함 하는 다 수 의 픽 티 에 의해 영 향 을 받는다. 도 5 및 6 의 것 들 과 같이 
4 바 어 셈 블 리 에 배 치 될 때, 시트 및 승 객 에 대한 원하는 외 력 - 변 위 곡 선 을 산 출 하기 위해 필요한 에너지 흡수 
엘 리 먼 트 의 외 력 - 변 위 곡 선 은 도 44 에 도 시 된 형 태 를 취할 것이다. 도 48 의 원하는 프 로 파 일 과 실 제 (측정) 프 
로 파 일 을 비 교 한 것이 도 46 에 도 시 된 다. 제공된 프 로 파 일 이 거의 정확하게 이 론 적 으로 바람직한 곡 선 과 같다 
는 것을 이해할 것이다. 이는 시 뮬 레 이 션 에 의해 판 정 될 수 있는 디 바 이 스 의 정확한 동 작 을 입 증 한다. 

정확한 동 작 의 ' 실 제 ' 증 명 을 위해, 디 바 이 스 는 실제 충 격 하에서 테 스 트 되어야 한다. 디 바 이 스 는 미 리 정해진 
로 드 를 가지고 디 바 이 스 에 충 격 을 가하는 테스트 설 비 로 배 치 된다. 테스트 설 비 는 입출력 가 속 도 를 측 정 하고 
그 것 들 을 기 록 한 다. 실제 충 격 하의 디 바 이 스 의 정확한 동 작 은 도 40 의 실 험 적 으로 측 정 된 곡 선 에 서 명 확 하게 
도 시 된다. 여기서, 측 정 된 입력 가 속 도 (401)( 예 를 들면 차 체 가 경 험 한) 및 측 정 된 출력 가 속 도 (402)( 시 트 와 승 
객 의 ) 가 시 간 에 대해 도 시 되고, 시 간 에 대한 설계 출력 가 속 도 (403) 또 함 참 조 를 위해 도 시 된다. 축은 가속도 
(8) 인 반면, * 축 은 시 간 ( 초 ) 이 다. 차 량 에 의해 경 혐 되 는 매우 큰 가 속 도 ( 약 2058 와 0.0055 듀 레 이 션 의 하 프 - 사 
인 ) 가 하 나 의 차수 이상의 크기 만큼 감 소 되어, 41860 동안 약 228 이 고 후 속 하는 0.0358 동 안 안정적인 178( 유 사 
하게, 가 속 도 와 듀 레 이 션 의 비 상 해 조 합 ) 가 되는 비 상 해 레 벨 로 된다는 것이 도 면 으로부터 명 확 하다. 또한, 시 

으 


^ 
ㅇ 
유 한 - 요 


스 템 이 상용 및 커 스 럼 


소 (110116-61060601) 코 드 를 이용하는 철저한 시 뮬 레 이 션 에 의해 달 성 된 설 계 에 
매우 근 접 하 게 수 행 한 다는 것이 명 확 할 것이다. 도 시 된 시 스 템 의 특정한 실 시 예 는, 전체 인 구 의 90% 이 상 을 포 
함 하 는 (5 번 째 백 분 위 수 이상의 여 성 에서 95 번 째 백 분 위 수 의 남 성 보다 더 작은 인 구 까지) 무 게 의 범 위 인 , 116 
168 와 240 168 사 이 의 승객 무 게 를 처 리 할 수 있 


도 3 및 48-0 의 외 력 - 변 위 곡 선 의 잠 재 적 인 효 과 를 기 술 한다. 곡 선 의 ' 평 평 한 ' 섹 션 에서, 예 를 들면 도 3 의 섹 
션 (302) 은 약 간 의 상 승 부를 가 진 다 는 것에 주 의 하라. 이는 하 기 의 방 식 으로 상이한 무 게 의 승 객 을 수 용 하기 위 
한 시 스 템 의 반 응 에 맞춰진 효 과 를 가진다. 동일한 감쇠 디바이스 상 에 않은 무거운 사 람 과 가벼운 사 람 은 상 
이한 작 동 을 경험할 것이다. 우 리 는 105 16(231 166, 승객 및 장 비 ) 의 명목상 무 게 에 대해 설계된 시 스 템 의 예 


아크 경 개 ㅇ 

를 취 한 다. 우 리 는 시 스 템 의 감 소 된 반 응 이 1000 의 전체 반응 운 동 거 리 에 대해 178 의 가 속 도 를 10608 의 승격 

에게 전 달 한 다고 가 정 한다. 수 학 식 1 로 부터 판 정 될수 있는 것 처럼, 예 를 들면 12808 의 최종 무 게 ( 승 객 과 장비 

의 무 게 ) 에 도 달 한 동일한 의 자 의 더 무거운 사 람 은 12100 동안 1 할 것이고, 더 가벼운 사 람 은 8809 

대해 208 을 경험할 수 있다. 이러한 시 스 템 의 기 능 을 나타내는 또 다른 방 식 은 동적 외 럭 에 따라 동적 반 응 이 
식 


변하는 것이고; 설 제 에 있어서, 무겁고 가벼운 사람 모 두 가 시 스 템 에 의해 잘 보 호 된다. 일 반 적 으로 시 스 템 이 
무거운 승 객 을 위해 설 계 되었다면 가벼운 승 객 은 너무 과 도 하게 가 속 되고, 시 스 템 이 가벼운 승 객 을 위해 설 계 되 
면 무거운 승 객 은 충분히 가 속 되지 않아 최종 속 도 에 도 달 하기 전에 운 동 거 리 가 소 진 되어 운 동 거 리 의 끝 에 서 갑 


aa 


객 
런 자 극 ( 충 격 ) 에 처 하 게 되기 때문에, 상 기 의 것은 이러한 시 스 템 의 기 능 을 명 확 하게 또는 고 유 하게 발생시 
것이 아니 


따라서, 더 무거운 승 객 만이 운 동 거 리 의 종 반 부 를 경 혐 하기 때문에, 운 동 거 리 에서 증 가 하면서 다소 보다 안 정 되 
내 


는 시 스 템 이 이 점 이 있다. 이러한 보다 무거운 승 객 은 자 신 들 의 속 도 가 자 신 의 최종 값 에 도 달 하도록 하기 위 
해 더 른 모 덴 팀 변 화 률 해야만 하는 사 람 들 이다. 따라서, 운 동 거 리 의 중 반 부 에셔 더 무거운 송 잭 에게 더 른 
외 력 을 전 달 하는 것은 더 무거운 승 객 과 더 가벼운 승객 사 이 에 서 의 최 종 적 인 운 동 거리 차 이 를 감 소 시키는 효과 
를 가지고, 본 질 적 으로 동일한 시 스 템 으로 하여금 무거운 승 객 과 가벼운 승객 모 두 를 더 잘 수 용 하도록 한다. 
로드 프 로 파 일 의 변 화 는 실 제 로 는 문 헌 에 공 지 되어 있으며, 가변 로드 에너지 흡수 또는 \18 라 고 한다. 그러 
나 이러한 시 스 템 은 일 반 적 으로 미리 또는 자 동 으로 특정한 승객 무 게 에 대해 튜 닝 되고, 본 발 명 의 해 결 안에 비 
해 현 저 하게 더 복 잡 하다고 알 려 져 있다. 한편, 고정 로드 에너지 흡 수 체 또는, 『188 는 이러한 제 어 를 제 공 하지 

문 제 를 경 험 하여, 즉 , 작은 승객 무게 범 위 에 대해서는 적 절 하지만 이러한 범 위 를 벗어난 


부 적 절 하게 된다. 운 동 거 리 에 따라 로 드 가 증 가 하는 도 3 에 서 와 같은 로드 프 로 파 일 을 
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직 임 을 방 지 하는, 2 개 의 지 지 바 사 이 에 설 치 된 다. 임 의 의 종축 방향 충 격 은 상기 바들 중 하 나 에 외 력 을 가해 
다른 바에 대해 상기 흡수 컴 포 넌 트 를 잡 아 당긴다. 이는 본 발 명 의 에 너 지 - 흡 수 컴 포 넌 트 를 사 용 하는 예 시 적인 
실 시 예 이 다. 동일한 흡수 컴 포 넌 트 의 다양한 상이한 구 현 이 당 업 자 에게는 명 확 할 것이다. 입 의 의 방 향 의 구속 

는 그 호 는 르 
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적 용 가 능한 로 드 의 안전한 범 위 를 확 장 시키기 위해, 탄성 범 퍼 (801) 가 도 83, \ 에 도 시 된 바와 같이 설 치 될 수 
있다. 이들은 메커니즘 동 작 에 대해 강 제 적 인 것은 아니다. 범 퍼 는 운 동 거리 범 위 의 종 단 부 에 서만 작 용 하게 
되고, 외 력 - 변 위 곡 선 의 최종 섹 션 을 변 경 시켜, 운 동 거 리 의 함 수 로서 로 드 를 더 증 가 시키는 경 향 을 가진다. 이 
는 ' 저 크 (1600)' 를 최 소 화 시 키 거나, 그렇지 않으면 예 를 들면, 2 개 의 금속 부 재 가 최 종 적 으로 만나는 운 동 거리 
의 종 단 부 에 서 경 혐 하도록 하여 로 드 를 급 격 하게 상 승 시 키 도록 전 송 하고 효과적으로 가 속 도 에 서 의 막대한 증가 


108-0 에 서 , 본 발 명 의 실 시 예가 수 , 여기서 시 트 가 차 량 의 측 벽 에 부 착 된다. 디 바 이 스 는 나사, 볼트 
램프 또는 당 업 자 에 명확한 기타 방 법 에 의해 부 부착 포 인 트 (1003) 의 차량 벽 에 부 착 된다. 도 103 는 충격 이전 
측 면 으 로 부 터 의 디 바 이 스 를 도 시 하는 반면, 도 106 는 충격 이 전 의 뒷 면 으 로 부 터 의 디 바 이 스 를 도 시 한다. 부 
포 인 트 (1004) 는 에너지 흡수 엘 리 먼 트 (1001) 에 의해 디 바 이 스 를 시 트 에 부 착 시킨다. 브 래 킷 (1002) 은 도 
10 ㄷ (측면) 및 도 100( 뒷 면 ) 에 도 시 된 바와 같이 에너지 흡수 엘 리 먼 트 (1001) 가 늘어날 때 시 트 가 수 직 방 향 으로 


고 16 때 버 1 


벽 이 장 착 된 실 시 예 에서, 어느 정 도 의 ' 유 연 성 (81"6)' 을 허 용 하면서 브 래 킷 에 의해 유 지 되는 로 드 를 중 심 으로 
하도록 브 래 킷 (1002) 에 서 자 체 - 정 렬 베 어 링 을 이용하는 것이 유 용 하다는 것이 알려졌다. 나선 자 체 는 외 력 이 
완전히 텐 션 이 되지 않더라도 확 장 될 수 있기 때문에, 벽 장착 시 스 템 의 최상의 실 시 예 는 종래 기 술 에 공 지 된 
임 의 의 종 류 의 자체 정렬 베 이 스 로 조 립 되어야 한다. 이러한 종 류 의 브 래 킷 을 이용하는 기타 이 점 은 그것이 간 
단 하 며 , 정확한 베 어 링 이나 베 이 스 를 필 요 로 하지 않고 저 렴 하 다는 것이다. 다양한 방 식 으로 상기 기 술 이 구현 
될 수 있는데; 고무, 실리콘, 벨 빌 스프링 등 을 포 함 하는 임 의 의 종 류 의 가 요 성 컴 포 넌 트 가 이러한 브 래 킷 에 적 
합 하 다. 


다중 방향 보 호 (수평 및 수 직 방향 모두 감 쇠 가능함) 
충격 흡수 시 스 템 에 자주 사 용 되 는 피스톤 및 실린더 시 스 템 을 가지고 예 를 들어 본 발 명 의 에너지 흡수 디바이 
스 의 간 략 화 와 비 교 되어야 한다. 피 스 톤 과 실 린 더 는 이러한 설 계 의 최적 성 능 을 위해 동 축 을 유 지 해 야만 하고; 
폭발 또는 기타 대규모 가 속 도 에 기 인 하여 피 스 톤 과 실 린 더 가 집 중 도 를 잃게 되면, 감쇠 효 과 가 감 소 되거나 또 
는 전부 상 실 될 수 있다. 반대로, 본 발 명 의 에너지 흡수 엘 리 먼 트 는 ' 오 정 렬 ' 될 수 없다. 엘 리 먼 트 의 종축 
을 따라서 있지 않은 임 의 의 스 트 레 스 (전단 응 력 과 같 은 ) 는 엘 리 먼 트 의 변 형 에 의해 크게 흡 수 되고, 어떠한 경 
우 에 도, 디 바 이 스 의 에너지 흡수 및 가속도 제한 기 능 을 손 상 시키지 못할 것이다. 
차량 움 직 임 ( 울 통 거리는 도로, 타 이 어 의 불균형 등 ) 으 로부터 오는 진 동 을 감 소 시키는 경 향 을 가진 레 벨 의 쿠션 
을 구 비 한, 차량 승 객 이 않는 시 트 가 설 치 되는 것이 본 발 명 의 추가적인 제 시 사 항 이다. 도 6 의 4 바 메커니즘 
( 예 를 탄성 유지 부 제 ( 그 로 멋 등 ) 를 이 용 하 여 일정한 정 도 의 ' 유 연 성 ' 을 가진다. 이러한 유연성 
으 
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무 관 하고 그 것 들 을 개 선 하지 않는 대 부 분 의 다른 고 - 충 격 시 스 템 과 는 달리, 덜 렁 거리는 운 
스즈 


[0109] 


[0110] 


[0111] 


[0112] 


[0113] 


[0114] 


[0115] 


[0116] 


[0117] 


공 개 특허 10-2011-0083653 


도 4, 8, (를 참 조 하면, 본 발 명 의 바닥 장착 실 시 예가 도 시 된다. 도 』 에 서 , 정 면 도가 도 시 되는 반면, 도 (에 
(에서 등 각 투 영 도가 도 시 된다. 의 자 에는 작은 크 기 의 가속도 및 진 동 을 


게 도 시 되 며 , 여기서 바닥 장착 플 레 이 트 (1401), 시트 장착 플레이트 
수 있다. 고무 스 톱 (1404) 은 디 바 이 스 가 운 동 거 리의 끝에 도 달 하 는 

은 운 동 거 리 에 따라 ya iho 반 력 을 증 가 시켜 다 비 이스 
그를 벗어나서 도 ~ 


가 운 동 거 리 의 최대 종 단 부 또는 들면, 탑 과 바닥 플레이트 사 이 의 금 속 위에 금속 
을 멘 접 점 을 가 져 오고, 반 력 의 갑작스런 증 가 를 가 져 오는) 가 능 성 을 감 소 시킨다. 


6 장착 메 커 니 즘 이 도 면 에 보다 상세히 도 시 된다. 벽 - 장 착 플 레 이 트 (1501, 1503) 는 디 바 이 스 를 차 량 의 벽 에 
착 시 킨다. 의 자 - 장 착 플 레 이 트 (1505) 는 의 자 를 적절한 위 치 에 유 지 시킨다. 에너지 흡수 부 재 (1502) 는 이들 
a 장착 포 인 트 를 결 합 시킨다. 플 레 이 트 (1501, 1503) 는 에너지 흡수 부 재 (1502) 를 펼치는 동안 실린더 
(1504) 상에서 미 끄 러 질 수 있다. 시 어 핀 (1506) 이 도 165 에 서 바와 같이 로 드 - 운 동 거 리 프 로 파 일 에 서 의 최 초 의 
스 파 이 크 를 제 공 하기 위해 사용될 수 있다. 짧 지 만 큰 - 크 기 의 스 파 이 크 를 가 속 도 에서 발 생 시 킴 으 로써, 인입 모 
멘 팀 을 벗어난 정 도 의 모 멘 팀 이 가능한 것 보다 더 흡 수 될 수 있고, 듀 레 이 션 이 충분히 짧 다 면 ( 예 를 들면, 도 9 

를 갈 조 하 여 , 판단), 수 용 가능할 정도로 작은 상해 위험성 


14 의 그 래 프 는 ' 더 블 - 히 트 ' 시 나 리 오 에 서 의 시스템 반 응 을 도 시 한다. 최초 피 크 (1601) 는 녹 발 로 부 터 의 가속 

나타내고, 제 2 피 크 (1602) 는 슬 램 다 운 ( 즉 , 차 량 이 마 인 에 의해 공 기 중으로 나 가 떨어진 후에 차 량 이 땅 에 
는 ) 을 나타낸다. 도 시 된 바와 같이, 최 초 의 최대 가 속 도 는 5.50860 에 대해 거의 4008 이 고 081 레벨 
(1603) 은 17.7 의 허 용 된 한 계 에서 매우 아 래 에 있다. 


도 15 의 그 래 프 는 " 멀 티 - 히 트 " 시 나 리 오 를 도 시 한다. 본 테 스 트 는 제 한 되지 않은 낙하 타 워 에 서 수 행 되었다. 
피 크 는 5.50560 에 대해 2108 이 고, 결 과 의 피 크 (1702) 는 80-1008 이 다. 도 시 된 바와 같이, 081 레 벨 (170 


승 한 반 응 을 필 요 로 한 다는 것은 공 지 된 것이다. 또한, 가벼운 승 객 은 3 
격 에 대해 높은 가 속 도 를 겪고 무거운 승 객 은 긴 충 격 에 대해 낮은 가 속 도 를 경 혐 한 다는 것이 알려져 있다. 이 
는 도 168 의 일반적인 로 드 - 변 위 곡 선 에 의해 도 시 되고, 여기서 원하는 로 드 (》 축 ) 대 변 위 (× 축 ) 가 3 개 의 상이한 
승객 무 게 에 대해 도 시 된다. 더 무거운 승 객 이 더 가벼운 승 객 보다 충격 감쇠 시 스 템 에 의해 더 큰 외 력 으로 
내 몰 리 는 것이 바 람 직 하다. 더 무거운 승 객 의 더 큰 질 량 이 더 큰 외 력 을 오 프 셋 시켜 무거운 승 객 과 가벼운 승 
객 에 대한 동일한 가 속 도 를 가져온다. 이러한 결 과 를 달 성 하기 위해, 도 166 에 도 시 된 바와 같이, 탄성 영 역 을 


는 로 드 - 변 위 곡 선 을 제 공 하는 하 나 의 방 식 이 있다. 여기서, 최초 피 크 (1801) 후에 로 
의 값 (1802) 에 도 달 한다. 일정한 크 기 의 변위 후에, 로 드 는 제 2 의 더 높은 값 (1803) 
크는 높은 크 기 의 짧은 가 속 도 가 잔 존 하 여 (도 9 참조) 충격 에 너 지 의 일 부 를 흡 수 하기 


) 초의 펴 펴 하 여 
최 초 의 평평한 영 


| 
Hu 
이 
3 
와 
무 
N 
개 은 


본 개 선 된 시 스 템 은 도 160 에 도 시 된 바와 같이 가변 로 드 - 충 격 프 로 파 일 을 가진 시 스 템 을 설 계 함으로써 이러한 
요 구 조 건 을 처 리 하고자 한다. 본 시 스 템 은 충 격 의 시 작 시 에 는 작은 외 력 을 가지고 종 반 부 에는 높은 외 력 에 의 
한 것을 특 징 으로 한다. 일 반 적 으로, 이러한 소위 '40780060 64' 시 스 템 은 제 조 를 위해서는 매우 복 잡 하고 고 
비 용 이다. 이러한 가변 외력 곡 선 을 달 성 하기 위해, 시 스 템 은 일 반 적 으로 각각 상이한 충 격 - 외 력 특 성 을 가진 
다 수 의 서 브 시 스 템 의 복잡한 조 림 을 포 함 한 다. 명 확 하게, 이러한 시 스 템 의 복 잡 성 은 주된 단 점 이다. 


주 게 에 관 계 없 이 폭 넓 


시 스 템 이 단 일 한 컴 포 넌 트 에 기 초 하기 때문에, 그것은 매우 신뢰할 수 있고 반 복 될 수 있다. 환경 조 건 은 시 

템 작 동 에 영 향 을 주지 못한다. 먼지, 진흙, 기름 등 이 시 스 템 에 영 향 을 주지 못한다. 시 스 템 은 항상 계획 

고 제 조 된 대로 반 응 할 것이다. 2 개 이상의 부 분 들 사 이 에 서 의 상 호 작 용 을 포 함 하는 기타 시 스 템 은 마찰 또 
] 


뜨 NN 
= 그 


다 회 디포 [> 


드 그 

그 ㄴㄴ 는 소 
접 착 력 에 의해 영 향 을 받고, 따라서 폭발 또는 기타 충격 전 후 에 시 스 템 의 음 직 임을 방 해 하고, 가열 또는 
변 경 시키는 진흙, 모래, 기 름 의 온 도 와 침투, 고 온 의 가스 등과 같은 환경 조 건 에 의해 불 가 피 하 게 영 향 을 


다. 


ft 
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을 도 시 한다. 도 17 에 서 , 본 발 명 의 에너지 흡 
력 곡 도 시 된다. 본 oo 시 스 템 에 의해 제공된 반 
변형 후 ) 의 시 작 에서는 약 4500 이 고 약 1750 의 운 동 거리 후 에 는 약 6500 으 로 점 차 적 으 
증 가 한 다. 이러한 변 화 는 감 작 스러운 것이 아니라, 점진적인 것이고, es 제 거 한 다. 폭 넓 은 
위 의 로 드 - 변 위 곡 선 이 시스템 파 라 미 터 (단면, 길이, 피치, 재 료 ) 를 변 경 시킴으로써 달 성 될 수 있다는 것이 지 
적 되어야 한다. 
도 18 에 서 , 진동 분 석 이 도 시 된다. ※× 축 은 진동 주 파 수 (8 또는 1/6) 이 고 』》 축 은 진동 수 
의 ) 이 다. 입력 가 속 도 (1802) 는 전 달 된 가 속 도 (2001) 보다 매우 더 큰 주파수 7 이바 
시 된 
ㅣ 
도 


| 
500z 의 범 위 로부터 가 속 도 가 팩터 10-100 에 의해 감 쇠 된다. 이러한 진동 감 쇠 는 
일부 특별한 주 의 가 취 해 지지 않으면 다른 충격 보 호 어 
전투 


육 렐 리 콤 터 와 같은 기타 차 량 에서, 연 속 한 진 동 이 승객 
| 라 크 의 지 방 과 같은) 열악한 도로 상의 장거리 여 행 에 서 의 유 용 성 을 발 견 할 것이다. 이러한 
에서 유사한 결 과 를 가지는 다양한 진 동 축 에 대해 수 행 된다. 


술 한 바와 같은 시 트 - 지 지 메 커 니 즘 에 설 치 될 때, 상기 디 바 이 스 는 확 장 후에 본 발 명 의 나선 또는 나선형 엘 
먼 트 가 텐션 뿐 아니라 압 력 에 대해서도 태기 때문에, 일부 기타 시 스 템 에서 고 유 하게 발 생 하는 반 발 을 
지 하 고, 그에 따라 메 커 니 즘 이 원 래 대로 바 지 한다. 실 제 에 있어서, 이러한 예 ㅅ 
시 된다. 백색 라 인 (2101) 은 충 격 을 받 안 을 볼수 있도록 본 보 
재 상 에 중 첩 되 어 있 다. 제 1 프러 격 전의 시 스 템 을 도 시 한 다. 제 2 프 레 임 (6) 은 최 
너지 흡수 엘 리 먼 트 가 최 대 로 여러 후의 시 스 템 을 도 시 한 다. 제 3 프 레 임 (6) 은 반발 

도 시 하고, 여기서 에너지 흡수 엘 리 먼 트 가 직 선 으로부터 다소 8 자 이이 곡 선 으로 ne 의해 변 형 된다. 제 
4 프 레 임 (0) 은 에너지 흡수 엘리먼트 : 의 후 속 하는 형 상 을 도 ㅅ ^ 

(a) 에 서 프 레 임 (6) 로 ) 엘 리 먼 트 를 변 형 하는 것이 에너 아고 흡 수 하여 선 달 된 가 속 도 를 한 정 하는 것과 같 
( 프 레 임 (6) 에 서 프 레 임 (6) 및 프 레 임 (0) 로 ) 시 의 엘리먼트 변 형 은 유 사 하게 에 너 지 를 흡 수 하고 전 달 된 반발 가 
속 도 를 제 한 한 다. 본 발 명 의 나선형 엘 리 먼 트 는 이러한 시 나 리 오 를 매우 다 수 회 반 복 할 수 있다. 

명 


보다 용 이 하게 볼수 있도록 


후 
a 
오 」 
0 
쏘 | 
몰 . 
의 
변 
이셔 
r ®@ 
그] 
2% 
\ |0 여 
내 
18 
로 
으 


승 객 의 발 을 바 닥 으로부터 떼 어 놓은 상 태 를 유 지 하는 발 받 침 대 가 본 발 명 에서 추 가 로 설 치 된 다. 부 러 지거나 
부서진 발 또는 다리 하부 뼈 와 같은 다 수 의 치 명 적 이지 않은 상 해 가 수직 폭발 동안에 발 과 바닥 사 이 의 접촉 
에 기 인 하여 발 생 하는 것이 알 려 져 있다. 간단히 발 을 바 닥 과 접 촉 하는 것을 제 거 함 


으로써, 다 수 의 이러한 상해 
니 의해, 본 발 명 을 통해 제 공 되 
격 동안, 메 커 니 즘 이 도 198 에 서 처럼 
들 어 올 리게 한다. 이러한 위 치 가 발 
과 다 리 에 대한 수직 충 격 을 가 위해 최 적 이라는 것이 34610 연 구 (6410 Research and Technology 
018801231100(《10) 의 HFM-090 태스크 그룹 25 의 최종 보 고 서 ) 에 의해 발 견 되었다. 


닥 
는 방 지 할 수 있다. 추가적인 보 호 가 도 19 에 도 시 된 hy 같은 수축 메 커 
고; ~ 동 작 시, a ua 총 


설치된 시 트 가 접 혀 질 수 있다는 것이 본 발 명 의 내 에 서 추가적으로 제 공 된 다. 이러한 접 혀 지는 구 성 은 도 & 
및 8 에 도 시 된다. 머 리 받 침 이 자 신 의 전 개 된 위 치 (01) 로 부터 접 혀 진 위 치 (03) 로 접 혀 질 수 있고, 시트 받침대 
가 상부 위 치 (02) 에 서 전 개 된 위 치 (04) 로 접 혀 질 수 있 

본 발 명 의 내 에 서 , 위험한 


제 공 되며, 이는 미 리 정해 


한 수직 및 종 축 방 향 의 충격 에 너 지 를 솔리드 컴 포 넌 트 의 소성 변 형 으로 변 환 하는 것이 
진 충격 로 드 의 임 계 치 내 에 서 반 응 하도록 설 계 된 다. 

본 발 명 의 내 에 서 , 최소 안전 범 위 의 움 직 임 을 제 공 하고, 승 객 으로 하여금 차 량 에 독 립 적 인 가 속 도 를 경 험 하도 
록 하는 것이 제 공 된 다. 


본 발 명 의 하 나 의 실 시 예 내 에 서 , 수직 및 수평 방향 가속도 모 두 를 감 쇠 시키고, 안전한 한도 내로 승 객 에게 전 
달 되는 가 속 도 를 제 한 하 는 것이 제 공 된 다 . 


본 발 명 의 또 다른 실 시 예 내 에 서 , 시 스 템 이 충 격 에 반 응 할 때 승 객 의 다 리 를 바 닥 으로부터 들 어 올 려 , 상기 다리 
를 허벅지 골 반 축 에 관해 상 방 으로 외 력 을 가 하 도록 하는 발 보호 메 커 니 즘 을 제 공 한다 


본 발 명 의 또 다른 실 시 예 내 에 서 , 정면 충 돌 에서 경 험 되는 것과 같은 주로 수 평 방 향 의 충 격 에 대해 설 치 될 수 
있는 흡수 컴 포 넌 트 를 제 공 한다 


시 스 텐 (the US Army Research Laboratory, MGA Michigan, Federal laboratories, 및 Israel Nilitary 
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1ndustries 에 서 ) 및 기 타 의 테 스 트 에서, NAT0 Research and Technology Organizati0n(RT0) 의 태스크 그룹 25 의 
성능 기준, 즉 최대 17.7 의 0R1 가 본 발 명 의 실 시 예 에 의해 만 족 된다는 것이 발 견 되었다. 
[0129] 실제로, 성 능 은 


대 부 분 의 경우 하 기 의 표 에서 볼수 있는 바와 같이 엄격히 요 구 되는 것 보다 더 개 선 된다: 


Ea 

[0130] 설명 최대 속 도 (0/660) 최대 RI 
백분위 5 번 째 의 여성 9.1 17.6 
백분위 50 번 째 의 남성 8.7 15.8 
백분위 95 번 째 의 남성 8.6 13.1 


100 ~ 
101 
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